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Izvleček 
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1 UVOD 
Ceste brez križišč ne poznamo. Le ta spadajo med najbolj obremenjene dele cestnega omrežja, saj 
združujejo več različnih cest. Vsi, od uporabnika, investitorja, izvajalca do projektanta, želijo križišča 
čim bolj varna in pretočna. Prometni tokovi se skozi čas spreminjajo zaradi izgradnje novih cest, 
spremembe v prometni ureditvi ali celo zaradi uvedbe vinjetnega sistema. Zato je tudi križišča 
potrebno rekonstruirati ali zgraditi nova. Pri tem moramo upoštevati pravilnike, ki temeljijo na 
evropskih smernicah, in so neka osnova za projektiranje varnih ter pretočnih križišč. V zadnjem času 
tudi evropska komisija poudarja nujnost gradnje varnih cest ter rekonstrukcijo kritičnih odsekov 
obstoječe cestne infrastrukture, kjer je veliko prometnih nesreč. 
V diplomski nalogi bomo analizirali obstoječe elemente križišča na glavni cesti Kranj-Sp. Brnik s 
stacionažo km 4+200 in ceste na avtocestnem priključku Sp. Brnik ter predstavili nekaj možnih rešitev 
za njegovo rekonstrukcijo. Preko križišča poteka najhitrejša povezava med Ljubljano ter Brniškim 
letališčem. S strani letališča ter okoliških občin je bila izražena želja po novem avtocestnem priključku 
s katerim bi razbremenili cestno infrastrukturo [1]. Izvedba novega priključka predstavlja velik 
finančni zalogaj. Vendar bi z le z nekaj manjšimi ukrepi povečali pretočnost obstoječih cest. Med 
kratkoročnimi rešitvami so predlagali ureditev križišča, obravnavanega v tej diplomski nalogi, v 
krožišče. V analizi bomo predpostavili, da imamo neomejeno prostora oziroma, da nismo omejeni z 
lastništvom zemljišč pri umeščanju križišča v prostor. To je sigurno pomemben dejavnik pri končni 
odločitvi o rekonstrukciji križišča, saj je projekt potrebno izvesti v okviru neke razumne cene. 
 
Slika 1: Prikaz lokacije obravnavanega križišča [2] 
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2 OBSTOJEČE STANJE 
Križišče je trikrako. Kraki cest vodijo proti Kranju, letališču Brnik oziroma Cerkljam na Gorenjskem 
in avtocesti A2, ki povezuje Ljubljano ter Jesenice. Glavna cesta je v smeri Kranj-Brnik. Na njej je 
omejitev 90km/h, kot povsod drugod izven naselja.  
Pešcev in kolesarjev v tem križišču ni. Steza oziroma pot zanje bo zgrajena ob cestišču ali pa speljana 
po neki drugi poti stran od tega križišča. Iz smeri avtoceste kolesarjev ter pešcev tako ali tako ne sme 
biti, ker so na avtocestah prepovedani. 
 
Slika 2: Mikro lokacija križišča [2] 
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2.1 Opis posameznih krakov 
2.1.1 Krak 1, smer Kranj 
Prečni profil ceste 
Bankina   0,5m 
Pas v smeri Kranja  3m 
Ločilni pas   3m 
Pas proti Brniku 3m 
Pas proti avtocesti 5m 
Bankina  0,5m 
Skupaj  15m 
 
Slika 3: Prikaz kraka 1 [3] 
Krak 1 je sestavljen iz dveh glavnih voznih pasov. Med njima poteka ločilni pas, ki na nasprotnem 
delu križišča omogoča pas za leve zavijalce. Ločilni del je širok 3 metre na svojem začetku ter dolg 
115m. Ob pasu, ki vodi do Brnika, poteka pas za desne zavijalce dolžine 30,4m. Ob njem je postavljen 
znak "križišče s prednostno cesto" (II-1). Ta znak pomeni, da mora voznik, ki pripelje po cesti dati 
prednost drugim vozilom, ki vozijo po glavni oziroma prednostni cesti. Radij ovinka je 22,5m, del 
bankine pa je v ovinku dodatno asfaltiran. Dodatno utrjena bankina omogoča prevoznost zavoja tudi 
daljšim tovornjakom. Na mestu razširitve stoji znak kažipotna tabla (3401). Za boljšo prometno 
varnost in lažjo prevoznost je narejen tudi ločilni otok trikotne oblike, ki je od GPS oddaljen 1m. 
 
Slika 4: Pas za desne zavijalce v kraku 1, bankina dodatno utrjena [3] 
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2.1.2 Krak 2, smer avtocesta 
Prečni profil ceste 
Bankina   0,5m 
Vozni pas  3,5m 
Vozni pas  3,5m 
Bankina  0,5m 
Skupaj  8m 
 
 
Slika 5: Pogled na križišče iz smeri avtoceste [3] 
Vozni pasovi ceste so nekoliko širši, ker avtoceste spadajo pod daljinske ceste, katerih širina je 
minimalno 3,25m. Po desni strani vozišča je speljan jarek za odvodnjavanje vode. V stičišču stranske z 
glavno cesto je med pasovoma tudi ločilni otok, ki omogoča boljšo preglednost voznikom, ki želijo 
zaviti v smeri Kranja in zmanjša možnost čelnega trka med vozili. Otok ima obliko velike solze. Na 
otoku je na vsaki strani postavljen znak, ki označuje prometni otok (3313). Na desni strani je pred 
križiščem postavljen znak "križišče s prednostno cesto" (II-1). Prvi znak, ki voznikom sporoča, da se 
bližajo križišču, je postavljen kakšnih sto metrov pred križiščem. Najprej je postavljena kažipotna 
tabla (3401), nekaj deset metrov kasneje pa znak "križišče s prednostno cesto" (II-1) z dodano 
dopolnilno tablo (4101).  
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2.1.3 Krak 3, smer Brnik 
Prečni profil ceste 
Bankina   0,5m 
Vozni pas  3m 
Pas za levo zavijanje 3m 
Vozni pas  3m 
Bankina  0,5m 
Skupaj  10m 
 
Poleg glavnih voznih pasov, ki sta široka vsak po 3 metre, je med njima tudi pas za leve zavijalce. Le-
ta je prav tako širok 3metre. Njegov namen je omogočiti voznikom, ki želijo zaviti proti avtocesti, da 
na njen počakajo na zadostno časovno vrzel med vozili na GPS, ki pripeljejo iz smeri Kranja. V 
križišču je ponovno postavljena kažipotna tabla (3401). 
 
 
Slika 6: Prikaz kraka 3 [3] 
2.2 Preglednost križišča 
Križišče je pregledno. Zemljišča v okolici križišča so polja, na njih ni stavb, oglasnih panojev ali 
kakršnihkoli drugih ovir, ki bi ovirale voznike pri približevanju v križišče. Samo v primeru, da je na 
poljih posajeno neko višje rastje (npr. koruza) se zmanjša preglednost in sicer v kraku 2, ki pripelje iz 
smeri avtoceste. 
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3 PREGLED NESREČ 
Preglednica 1: Prikaz nesreč glede na posledice in vzrok za obdobje 10ih let v obravnavanem križišču [4] 















2019  2 2 3  1 
2018 1 1  2   
2017  1 2 2  1 
2016  2 2 3 1  
2015 1 1 2 3  1 
2014 1  2 1 1 1 
2013   2 1  1 
2012  1  1   
2011 1 1 1 1 1 1 
2010  1 2 1 0 2 
Skupaj 4 10 15 18 3 8 
 
Število prometnih nesreč ni kritično. Na leto se zgodijo do štiri nesreče. V večini primerov je 
posledica samo materialna škoda ali lažja telesna poškodba. V obdobju desetih let smrtne žrtve v tem 
križišču ni bilo, prav tako ni veliko nesreč, ki imajo za posledice hujšo telesno poškodbo. To lahko 
pripišemo dejstvu, da ljudje, ki vozijo skozi križišče le-tega dobro poznajo. S števila nesreč lahko 
sklepamo, da križišče ne spada med nevarna.  
Glavni vzrok za pojav nesreč v križišču je najpogosteje odvzem prednosti ostalim udeležencem v 
prometu. Tudi v času štetja prometa smo opazili veliko problematičnih situacij ravno iz odvzema 
prednosti. Največ takšnih situacij je bilo pri zavijanju vozil iz kraka 2 na krak 3. Vozniki so zelo težko 
ocenili kako hitro se jim približuje vozilo po GPS. V obstoječem križišču je možnost trčenja v drugo 
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4 PROMETNA OBREMENITEV KRIŽIŠČA 
Kot vsako prometno križišče je tudi to najbolj obremenjeno ob prometnih konicah. Zato smo za 
nadaljnje analize določili prometno obremenitev, ki nam bo prav prišla predvsem pri določitvi dolžine 
nekaterih elementov. Po pravilniku je potrebno upoštevati jutranjo in popoldansko prometno konico 
ter potem določiti merodajno izmed njiju [5]. Promet smo šteli dne 11.3.2020 med šesto in osmo uro 
zjutraj. Ker podatkov za popoldansko konico nismo imeli, smo jutranjo konico vzeli za merodajno. V 
križišču se zastoji sicer pojavljajo v popoldanskih urah, zato smo v kritičnih smereh podvojili 
vrednosti, ki smo jih dobili pri štetju prometa. Popoldan je približno enako število vozil, le smer 
vožnje se nekoliko spremeni. Več vozil želi zaviti proti Kranju iz smeri avtoceste in manj jih želi 
zaviti iz smeri Kranja proti avtocesti. 
V času štetja s pretočnostjo ni bilo večjih težav. Najdlje so morali čakati vozniki, ki pripeljejo iz smeri 
avtoceste ter želijo zaviti proti Kranju. Število tovornih vozil je v primerjavi z osebnimi vozili majhno. 
Kljub temu je zaradi razvoja letališča in okoliških industrijskih con pričakovati, da se bo število le-teh 
povečevalo. Zato morajo biti rešitve primerne tudi za dolga tovorna vozila iz vidika prevoznosti, 
preglednosti in predvsem trajnosti voznih plasti. 
Za nadaljnje korake je bilo potrebno analizirati podatke, ki smo jih dobili pri štetju prometa. 
Upoštevali smo 1% letnega prirasta prometa. Za primer rekonstrukcije pravilnik veleva, da se 
upošteva prometno obremenitev, ki naj bi bila v križišču v obdobju 10ih let [6]. Za rezervo dodamo še 
dve leti in tako upoštevamo dobo 12let.  
F = ( 1 + rast prometa)število let = (1+0,01)12 = 1,127 [7] 
Po tej formuli bo promet v naslednjih 12 letih narastel za 12,7%. 
Prešteta vozila smo pretvorili v enote EOV. Osebno vozilo je vredno 1 enoto EOV, tovorno vozilo pa 
2 enotI EOV. Vozila smo sešteli po formuli:  
qdej = ∑ qi * Ei [5] 
V naslednjem koraku smo določili faktor urnih konic PHF. Ta predstavlja najbolj gost promet v dnevu 
v času 15min. Ker smo imeli promet preštet v intervalih po 30 minut, je bilo potrebno naslednjo 
formulo nekoliko prilagoditi. V tej formuli 
se v primeru, da je pol urni interval 
uporabi faktor 2, v primeru, da imamo 15 
minutni interval, pa faktor 4. 
PHF = qdej/(2*q30
max ) [5] 
Za konec smo po formuli  
qmer = qdej/PHF [5] 
prišli do merodajnega pretoka 
obremenjenosti ceste. Pri tem je potrebno 
ponovno poudariti , da sta končni 
vrednosti qL v krakih 2 in 3 dvakratnik 
preštete vrednosti.                                          
Slika 7:Prometna obremenitev križišča 
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5 TEHNIČNA ANALIZA OBSTOJEČEGA STANJA 
5.1 Pas za zavijanje v desno 
Za voznike, ki zavijajo desno, je namenjen poseben pas dolžine 30.4m. Le-ta se pred začetkom krivine 
razširi do petih metrov in omogoča hitrejše zavijanje desno ter lažje vključevanje na SPS. V splošnem 
ima lahko tudi podaljšan izvozni pas, kar omogoča zaviranje vozilom, ki pripeljejo po GPS. Projektant 
se v primeru tega križišča ni odločil za podaljšan izvozni pas, ampak je upošteval približne dimenzije, 
ki so predpisane. Osnovni elementi in velikost le-teh je določena s skico v pravilniku za projektiranje 
cestnih priključkov v členu 16 [8]. 
 
Slika 8: Velikost osnovnih elementov po pravilniku za desne zavijalce[8] 
 
Slika 9: Dejanske dimenzije izvoznega pasu 
Kot lahko ugotovimo iz slike 9, določeni elementi ne ustrezajo predpisanim vrednostim. Zavijalni 
radij je premajhen, širina pasu v zavoju ni zadostna in dolžina prehodnega dela je prekratka. Prav tako 
zaviralna razdalja ne ustreza minimalni dolžini, ki jo potrebuje osebno vozilo za zmanjšanje hitrosti. 
Zato morajo vozniki zavirati že preden zapeljejo na izvozni pas in s tem zmanjšujejo hitrost voznikom, 
ki vozijo za njimi in so namenjeni naravnost proti Brniku (izračun je podan v nadaljevanju naloge). 
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5.2 Pas za zavijanje v levo 
 
Slika 10: Elementi pasu za leve zavijalce [8] 
Za zavijanje levo iz GPS na SPS je narejen poseben pas. Omogoča varno zmanjšanje hitrosti in 
predstavlja prostor za vozila, ki čakajo na praznino, da lahko zavijejo levo. Nekateri deli so predpisani 
z minimalno dolžino, drugi pa so določeni v odvisnosti od omejitve hitrosti v križišču. V tem križišču 
je omejitev hitrosti 90km/h. Pravilnik za projektiranje cestnih priključkov tako visoke hitrosti v 
križišču ne predvideva. Zato bomo elemente tehnično preverili glede na hitrost 70km/h. 
Pas za zavijanje v levo je sestavljen iz petih sestavnih delov [8]: 
- Razširitev vozišča (In), ki omogoča dodajanje sredinskega pasu. Njegovo dolžino določimo 
po formuli In = Iz – Iz1 = Vk * √
𝑖
3
 – Iz1 . Pri tem Vk predstavlja hitrost v križišču, i pa odmik 
prometnega pasu od prvotne osi ceste. V tem primeru je oddaljenost prometnega pasu od 
prvotne prometne osi 1,5m. Po formuli dobimo dolžino razširitve vozišča 50m. 
- Prehodni del (lz1), ki je namenjen prehodu iz glavne prometne poti na pas za zavijanje. Pri 
hitrosti 70km/h naj bi bila njegova dolžina 40m. 
- Zaustavljalni del (lV), ki omogoča zmanjšanje hitrosti oziroma zaustavitev vozila pred 
dosegom čakalnega dela. V splošnem je odvisen od vzdolžnega nagiba ceste, količine 
prometnega toka ceste s katere se pas odcepi in od hitrosti v križišču. V primeru tega križišča 
je priporočena dolžina zaustavitvenega dela najmanj 30m. 
- Čakalni del (IA), omogoča čakanje na zadostno časovno vrzel med vozili, ki vozijo nasproti. 
Normalne dolžine so med 20m in 40m, odvisno od prostorskih omejitev in od prometne 
obremenitve ceste. 
- Ločilni pas, zaključuje pas za leve zavijalce in je minimalne širine 2,1m (izven naselja) in  
minimalne dolžine 90m. V tem primeru meri 115m, kar je ustrezna dolžina. 
Minimalna dolžina pasu za zavijanje levo je 20m + 30m + 40m + 50m = 140m. Iz ortofoto slike smo 
ugotovili, da je pas dolg 136m. Torej je pas prekratek za 4 metre. Problem je v talnih cestnih 
označbah, ki niso pravilno narisane. Del pasu, ki je namenjen čakanju bi lahko podaljšali za 4 metre in 
tako bi dolžina zavijalnega pasu dosegla minimalne zahteve. 
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5.3 Ločilni otoki 
V križišču stojita dva otoka, ki kanalizirata prometni tok in križišče naredita bolj varno ter pretočno. 
Prvi otok je namenjen usmerjanju voznikom, ki zavijajo desno iz GPS na SPS. Otok je trikotne oblike, 
dvignjen nad nivo vozišča. Dimenzionira se ga tako, da narišemo vzporednice robovom voznih pasov, 
ki so za robni pas oddaljene od vozišča. Robni pas je odvisen od omejitve hitrosti. Pravilnik veleva, da 
ga je potrebno narediti samo na cestah, na katerih je omejitev 70km/h [6]. V tem primeru je to pravilno 
upoštevano, kar se lepo vidi tudi na sliki 11. Trikotni otok je pravilne oblike. Nekateri robniki sicer 
manjkajo ali so poškodovani, vendar to prometa ne moti oziroma s tem prometna varnost ni nič 
manjša. Dodati bi bilo potrebno znak za prometni otok (3314 - 40). 
 
Slika 11: Ločilni otok oblike trikotnika [3] 
Drugi otok je ločuje vozne pasove na stiku SPS z GPS. Ima obliko »velike« solze. Na križišče ga 
lahko umestimo v primeru, da je kot med osema GPS in SPS med 75o in 105o. Na začetku in koncu 
otoka stoji znak 3313, ki označuje prometni otok. Dimenzije otoka so predpisane s pravili risanja v 
dodatku pravilnika za cestne priključke [9]. V izvedeni analizi smo ugotovili, da otok ni primerno 
oblikovan. Glava kaplje mora biti minimalno 2 metra oddaljena od roba voznega pasu GPS, kar v tem 
primeru ni upoštevano. Prav tako ni zadosti dolg in je preširok. 
 
Slika 12: Otok za kanaliziranje prometa oblike velike solze [3] 
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5.4 Vozišče na GPS 
Širina voznih pasov je odvisna od omejitve hitrosti. V križišču, ki ga analiziramo, je hitrost enaka tisti, 
ki v Sloveniji velja izven naselij in sicer 90km/h. V preglednici so predpisane širine pasov v odvisnosti 
od hitrosti in funkcije ceste. V tem primeru gre za povezovalno cesto (PC), saj povezuje mestna ter 
regionalna središča z naselji [6]. 
Za omejitev 90km/h je predvidena širina voznega pasu 3,5m, v križišču pa vozni pasovi merijo le 3m. 
Prav tako pravilnik ne predvideva v križišču višje hitrosti od 70km/h. To lahko vidimo pri 
projektiranju določenih elementov (npr. pas za zavijanje levo), kjer je maksimalna hitrost 70km/h. 
Torej so pasovi zadosti široki za omejitev 70km/h, vendar je hitrostna omejitev previsoka. 
 
  
Slika 13: Širina voznih pasov v pravilniku v odvisnosti od funkcije ceste [6] 
12 Majnik, J. 2020. Primerjava variantnih rešitev rekonstrukcije … priključku Sp. Brnik.
 Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbeništvo, Konstrukcijska smer. 
 
6 PROBLEMI KRIŽIŠČA 
Trenutna hitrostna omejitev v križišču je 90km/h. Vozniki pri vključevanju na GPS in pri čakanju na 
zadostno časovno vrzel zelo težko ocenijo, kako hitro se jim vozilo, ki vozi po GPS, približuje. Zato 
nemalokrat izsilijo prednost in v najslabšem primeru povzročijo prometno nesrečo. Prav tako vozilo, 
ki zapelje na GPS, potrebuje veliko razdaljo (še posebej tovorna vozila), da doseže zadostno hitrost, s 
katero ne ovira ostalega prometa. Za izboljšanje varnosti bi bilo potrebno hitrostno omejitev spustiti na 
70km/h. 
Drugi problem se nanaša na pretočnost  križišča. V času popoldanske prometne konice veliko vozil 
želi zaviti iz smeri avtoceste proti Kranju. Vozilo se nahaja na neprednostni cesti, zato mora počakati, 
da ima proste vse tri smeri na prednosti cesti. Zaradi nezadostnih časovnih vrzeli to pomeni veliko 
čakanja. Na sliki je problematično zavijanje narisano z rdečo črtkano črto, smer vozil, ki imajo 
prednost, pa z zeleno črtkano črto na sliki 14. Ker veliko voznikov želi zaviti proti Kranju, nastane 
kolona vozil, ki ovirajo tudi voznike, kateri bi želeli zaviti proti Brniku in tako se zastoj podaljšuje. 
 
Slika 14: Zavijanje na levo proti Kranju, kjer popoldan nastajajo zastoji [2] 
Naslednji problem se prav tako nanaša na pretočnost križišča. Tista vozila, ki želijo zaviti iz smeri 
Kranja proti avtocesti morajo zavirati zaradi visoke hitrosti (90km/h) še preden lahko zapeljejo na 
zaviralno zavijalni pas. S tem povzročijo zmanjšanje hitrosti tudi vozilom, ki vozijo za njimi in 
pretočnost se zmanjša.  
Zadnji problem je zajet že v prejšnjih odstavkih, pa ga kljub temu omenimo. Vozila, ki zavijajo desno 
iz smeri avtoceste proti Brniku zaradi slabe preglednosti in visokih hitrosti drugih vozil težko ocenijo 
kako daleč so ostala vozila. Pri vključevanju v križišče odvzemajo prednost voznikom na GPS, ali 
lahko celo povzročijo prometno nesrečo.  
 
Slika 15: Odvzem prednosti zaradi visoke hitrostne omejitve v križišču [2] 
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7 REKONSTRUKCIJA KRIŽIŠČA 
Križišče je mogoče rekonstruirati na 3 načine: 
- v semaforizirano križišče, 
- v krožišče, 
- v križišče z levim pospeševalnim pasom. 
Od navedenih rešitev ima vsaka svoje prednosti in pomanjkljivosti.  
Semaforizirano križišče bi bilo nekoliko bolj varno, saj se hitrost vozil v križišču umiri. Kljub temu pa 
takšna rešitev ni dobra, ker je križišče zelo obremenjeno in bi se čakalne dobe ter zastoji zagotovo 
povečali.  
Krožišče je neka praktična rešitev, tako z vidika varnosti kot z vidika pretočnosti. Ker oblika kroga 
prisili voznike v zavoj pri nadaljevanju poti, se hitrost udeležencev v prometu umiri. Z ustrezno 
izbrano analizo pretočnosti bi določili kakšno krožišče bi zadostilo prometni obremenitvi.  
Zadnja možnost je križišče z levim pospeševalnim pasom. V nalogi bomo dali največji poudarek na to 
možnost. Takšna varianta rekonstrukcije bi bila veliko cenejša od izdelave krožišča, saj je mogoče kar 
nekaj cestišča ohraniti in ga na določenih delih samo nekoliko dodatno razširiti. Težko pa ocenimo, 
kako bi vozniki sprejeli tak tip križišča, saj v Sloveniji takšnih križišč nimamo. Težja je tudi izdelava 
pretočne analize, saj ni nekih enostavnih formul, s katerimi bi določili točni pretok v križišču. Prav 
tako bi bila hitrost v samem križišču še vedno visoka, kar ne bi preprečilo veliko prometnih nesreč, ki 
se zgodijo zaradi neprilagojene hitrosti. 
  
14 Majnik, J. 2020. Primerjava variantnih rešitev rekonstrukcije … priključku Sp. Brnik.
 Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbeništvo, Konstrukcijska smer. 
 
8 KRIŽIŠČE Z LEVIM POSPEŠEVALNIM PASOM 
8.1 Splošno 
Pospeševalni pas je dodaten pas na sredini vozišča med glavnimi osmi vozišča med pasovi na GPS. S 
svojo dolžino omogoča pospeševanje vozil do določene hitrosti, s katero se nato vključijo v prometni 
tok. Pri visoki prometni obremenitvi voznega pasu na GPS pa predstavlja prostor za čakanje vozil, da 
se lahko vključijo na glavno prometno os. Korist imajo vozniki v tri krakih križiščih, ki se vključujejo 
iz SPS na GPS in želijo zaviti levo. Pri tem vozila, ki ga uporabljajo, ne motijo voznikov na GPS. Ker 
ne potrebujejo več prednosti vseh smeri na GPS, se poveča časovna vrzel, v kateri lahko varno 
zapeljejo na pospeševalni pas. Pri tem se tudi zmanjša število konfliktnih točk v samem križišču. Ko 
voznik zapelje na pas, začne počasi pospeševati in tako doseže višjo hitrost, ko se vključi v prometni 
tok na GPS. V primeru nezadostne časovne vrzeli pa pospeševalni pas služi kot prostor za čakanje. 
Ker se voznik na GPS vključuje pod bolj ostrim kotom se posledice morebitnih medsebojnih trkov 
vozil zmanjšajo.  
V Sloveniji se takšnih pasov ne uporablja, vendar so zakonsko dovoljeni. V Evropi (Nemčija, Italija, 
Avstrija) jih lahko opazimo na trikrakih križiščih, v Ameriki pa na štirikrakih križiščih. So del križišč, 
ki imajo visok PLDP in kjer ni semaforjev. Udeleženci v prometu morajo vedeti, kako se takšne vrste 
pasov uporablja zato je pomembna dobra signalizacija in izobraževanje voznikov. 
 
Slika 16: Primer pospeševalnega pasu na italijanskih cestah SS13 in Via Oltre Ferrovia [3] 
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Pravilna vključitev na glavno cesto poteka po naslednjem postopku:  
1. Rdeče vozilo pripelje v križišče in se ustavi, 
2. počaka, da sta smeri 1 in 2 prosti, 
3. zapelje na pas 4 in počasi pospešuje, 
4. vključi desni smernik  in vozi naprej, pri tem opazuje promet na pasu 3, 
5. v primeru, da je pas 3 prost zapelje nanj in nadaljuje pot, 
6. če pas 3 ni prost se vozilo na koncu pospeševalnega pasu ustavi in počaka, da je pas 3 prost ter 
se šele nato vključi v prometni tok. 
Slika 17: Pomoč k pravilni uporabi pospeševalnega pasu 
Problemi povezani z uporabo pospeševalnih pasov v križišču [10],[11]: 
- Voznik pri vključevanju ne da prednosti vozilom na GPS, 
- Voznik se na pospeševalnem pasu ustavi in ga ne uporablja za to kar je namenjen – doseganju 
višje hitrosti za varno vključevanje na GPS, 
- Zmedenost uporabnikov pospeševalnega pasu zaradi nezadostnega znanja cestnih predpisov 
ali slabe signalizacije v križišču, 
- Uporaba pospeševalnega pasu za prehitevanje drugih vozil na GPS. 
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8.2 Vključevalni pas v tujini - Nemčija 
V Nemčiji je dokaj razširjena uporaba pospeševalno-vključevalnih pasov. Za dolžine takšnih pasov 
veljajo priporočila v naseljenih območjih med 30 in 60 metrov, izven naselij, kjer je hitrost nad 
50km/h pa so priporočene dolžine med 60 in 100m [12]. Predolgim pospeševalnim pasovom se je 
potrebno izogibati zato, da vozniki ne dobijo vtisa, da gre za prehitevalni pas. Mogoče je tudi 
predpostaviti, da je dolžina pospeševalnega pasu odvisna od hitrosti v križišču.  
Preglednica 2: Primeri pospeševalnih pasov na nemških cestah [13] 




1 Düsseldorf, Niederrheinstraße / Beckbusch 25m 50 
2 Düsseldorf, Höherweg / Höherweg 60m 50 
3 Fellbach, Höhenstraße / Maria-Merian-Straße 80m 50 
4 Gera, Theaterstrasse / Eselsweg, 60m 50 
5 Hachenburg, Graf-Heinrich-Strasse / Nisterstraße 48m 50 
6 Otterbach, Lauterstrasse 130m 50 
7 Borchener Straße / B 64 80m 50 
8 Iserlohn, Baarstrasse / Kastanienallee 25m 60 
9 Iserlohn, Baarstrasse / Leckingser Strasse 50m 60 
10 Iserlohn, Baarstrasse / Masteweg 40m 60 
11 Augustdorf, Waldstraße / Generalfeldmarschall -Rommelstrasse 125m 70 
12 Altenbeken, B 64 / Schwaneyer Strasse 170m 70 
13 Altenkirchen, Kölner Strasse / Rudolf-Diesel- 30m 70 
14 Benhausen, B 64 / Im Knick 170m 70 
15 Kölner Strasse / Bornenweg 45m 70 
16 Plaidt, B 256 / L 117 65m 70 
17 Weil-Haltingen, Freiburger Strasse / Römerstrasse 400m 70 
 
Kot lahko vidimo iz tabele, so vključevalni pasovi dolgi od 25 metrov pa vse do 400 metrov. Zadnjih 
sedem križišč je takih, da imajo podobno hitrostno omejitev kot križišče, ki je obravnavano v 
diplomski nalogi. Pri vseh sedmih je bistveno manj pešpoti in kolesarskih stez. To je predvsem zato, 
ker stojijo nekoliko izven poseljenih območij. V nemških analizah obstoječih križišč s pospeševalnimi 
pasovi je mogoče zaslediti, da so pravilne oznake pospeševalnih pasov ključnega pomena. Označujejo 
jih tako, da postavijo znake pred samo križišče. 
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Slika 18: Primer znakov na nemških cestah, ki razlagajo uporabo pospeševalnega pasu [13] 
 
Slika 19:Znak za vključevalni pas pred križiščem [13] 
Določene znake postavijo tudi nekaj petdeset metrov pred križišče. 
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8.3 Vključevalni pas v  tujini – Amerika 
Ameriški pravilniki za projektiranje cest priporočajo, da je pospeševalni pas tako dolg, da vozila, ki ga 
uporabljajo dosežejo vsaj 60% omejitve hitrosti glavnega prometnega toka [14]. Pri projektiranju v 
praksi hitrost ne igra glavne vloge za določitev dolžine pospeševalnega pasu, ampak število vozil, ki 
vozi mimo pospeševalnega pasu. Za pomoč imajo tabelo, ki podaja neke priporočene vrednosti glede 
na število vozil: 
Preglednica 3: Dolžina pospeševalnega pasu v odvisnosti od prometne obremenitve v ameriških pravilnikih [14] 
Priporočene vrednosti dolžine pospeševalnega pasu (glede na 
terenska opazovanja) 
Število mimovoznih vozil 
(voz/h) 
Dolžina pospeševalnega pasu (m) 
0 - 150 268 
150 - 300 305 
300 - 450 373 
450 + 425 
 
Pri tem je potrebno omeniti, da so v Ameriki pospeševalni pasovi po navadi na štiri pasovni avtocesti 
in na štirikrakih križiščih (thru-stop intersection). Dolžine pasov so pri njih izredno dolge, saj jih 
priporočajo tam, kjer je veliko težkih tovornjakov, ki imajo majhne pospeške (računajo z vrednostmi 
okoli 0,3m/s2 [14]). Pri tem tudi poudarjajo, da so takšni pasovi poceni rešitev za zmanjšanje čakanja 
voznikov in znižanja števila konfliktnih mest ter s tem posledično manj nesreč. 
 
Slika 20: Primer pospeševalnega pasu na štiripasovni cesti [15] 
Pogoji za izvedbo pospeševalnega pasu [16]: 
- Levi zavijalci zavijajo na GPS na kateri so visoke hitrosti in visok PLDP, 
- za zavijanje so na voljo kratke časovne vrzeli, 
- veliko nesreč, ki so se zgodile pri zavijanju levo, 
- nezadostna preglednost križišča, 
- veliko težkih tovornih vozil, ki zavijajo levo (75-100 na dan) 
Pravilniki priporočajo, da je širina pospeševalnega pasu minimalno 3,5 metra [16]. Pri tem je potrebno 
poudariti, da jih v Ameriki delajo na avtocestah, kjer so hitrosti nekoliko višje kot na cestah izven 
naselij. 
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8.4 Vključevalni pas v tujini - Italija 
V italijanski literaturi prav veliko na temo pospeševalnih pasov v križišču ni mogoče zaslediti. Na 
njihovih cestah pa jih kljub temu lahko opazimo kar veliko.  
Preglednica 4: Primeri pospeševalnih pasov na italijanskih cestah [3] 
Križišče cest Dolžina vključevalnega pasu 
SS13 in Via Oltre Ferrovia 45m 
SP 93 (via Udine) in Via dell'Arigianato 100m * 
SS14 in SP74 40m 
SP 74 in Via Marinella 45m 
SP42 in SR53 40m 
SR53 in Via Ponte Streghe 40m 
SP241 in Via Flaminia Nord 60m 
SP92 in SP57 70m 
SS53 in SP57(via Montello) 75m 
SS53 in SP57 (via Francesco Baracca) 75m 
SS53 in Via Aldo Moro 60m 
Via Levada in Via Baver 80m 
S553 & Via Adige 50m 
SP70 & SS14 50m 
SP 463 in SP93 55m 
*križišče se nahaja ob industrijski coni 




 = 59m 
 
Slika 21: Primer iz italijanske literature [17] 
 
Slika 22: Radij za izvedbo pospeševalnega pasu [18] 
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8.5 DOLŽINA POSPEŠEVALNEGA PASU 
Odvisna je od vrste vozil, ki križišče uporabljajo, omejitve hitrosti v križišču in od prometne 
obremenitve križišča. Izračun bomo naredili za najpočasnejša vozila v prometu (tovornjake), ter 
primerjalno tudi za osebna vozila, ter se nato na podlagi dobljenih vrednosti odločili o primerni končni 
dolžini pasu. 
8.5.1 Pospešek vozila 
Enačba: vk
2 = vz
2 + 2 * a * d 
vz = 0 km/h 
vk … končna hitrost, ki jo preverimo glede na več različnih hitrosti vključevanja  
70km/h …omejitev hitrosti v križišču 
vk
60 = 70*0,6= 42km/h (60% omejitve hitrosti) 
vk
50 = 70*0,5 = 35km/h (50% omejitve hitrosti) 
vk
40 = 70*0,4 = 28km/h (40% omejitve hitrosti) 
I. Tovorno vozilo 





42km/h 35km/h 28km/h 
0,3m/s2 227m 158m 101m 
0,75m/s2  91m 63m 40m 
 
II. Osebno vozilo 





42km/h 35km/h 28km/h 
0,5m/s2 136m 95m 60m 
1,5m/s2  45m 32m 20m 
 
 
8.5.2 Prometna obremenitev križišča 
Po ameriških ugotovitvah se pospeševalne pasove v praksi največkrat projektira glede na prometno 
obremenitev GPS [14]. Pri tem bomo upoštevali tudi nemška priporočila, ki pravijo, da so dolžine 
pospeševalnih pasov izven naselij, kjer je hitrostna omejitev nad 50km/h, med 60 in 100 metri. Pri 
štetju prometa smo opazili, da so levo iz smeri avtoceste proti Kranju v 90% zavijala osebna vozila. 
Zato kot najmanjšo vrednost za dolžino pasu vzamemo 45m, kar ustreza pospešku 1,5m/s2 za osebno 
vozilo. V naslednjem koraku smo podaljšali pospeševalni pas enako kot predpisuje ameriški pravilnik 
[14]. 
Preglednica 7: Minimalna dolžina pospeševalnega pasu v odvisnosti od prometne obremenitve za osebno vozilo 
Prometna obremenitev (voz/h) Dolžina pasu (m) 
0 – 150 45 
150 – 300 55 
300 – 450 65 
450 + 75 
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9 KONČNE DIMENZIJE ELEMENTOV IN REŠITVE V KRIŽIŠČU 
9.1 Hitrost v križišču 
Trenutna hitrost skoti križišče je 90km/h. To je za prometno varnost in ustrezno vključevanje vozil iz 
SPS na GPS previsoka hitrost. Zato jo je potrebno omejiti na 70km/h. Tudi v pravilnikih za ceste ne 
najdemo v križiščih hitrosti višje od 70km/h [6].  
9.2 Pospeševalni pas na sredini križišča 
Končno dolžino pasu izberemo 75m. Pri tem je upoštevan pospešek osebnega vozila in prometna 
obremenitev GPS. Tudi za tovornjake je 75 metrov zadostna dolžina, da pospešijo vsaj do 35% 
omejitve hitrosti v križišču (70km/h). Takšno vrednost dobimo, če upoštevamo minimalni predpisan 
pospešek za tovorno vozilo, ki znaša 0,3m/s2. Širina pasu na njegovem začetku je 3,5m. Nato se začne 
počasi ožiti in na koncu je njegova širina 3 metre.   
9.3 Zaustavni pas proti avtocesti 
Pravilnik projektantu omogoča, da je pas za zavijanje desno brez zaustavitvenega dela. Ker je v 
križišču kar visoka prometna obremenitev in vozila, ki zavijajo desno ovirajo voznike, ki vozijo 
naravnost, smo se odločili, da dodamo zaustavni del. Določili smo ga na podlagi sledečih enačb: 
vk
2 = vz
2 + 2 * a * d 
vk = 40km/h        vz = 70km/h    
osebno vozilo: a = -3,31m/s2 [19]      potrebna dolžina d = 38,5m  
tovorno vozilo: a = -1,5m/s2   [19]     potrebna dolžina d = 85m 
Izberemo dolžino 75m. Pri tem v zavoju upoštevamo radij krivine 25m in širino pasu 5,5m v zavoju. V 
začetku zaustavitvenega pasu dodamo tudi znak za razvrščanje prometa (2412). V zavoju, kjer je otok, 
pa znak za prometni otok (3313). 
9.4 Pospeševalni pas iz smeri avtoceste proti Brniku 
Veliko voznikov pri vključevanju na GPS iz smeri avtoceste proti Brniku izsili druge udeležence v 
prometu, zato smo se odločili dodati pospeševalni pas. Z njim vozila dosežejo višjo hitrost, preden se 
vključijo v prometni tok, prav tako pa imajo boljši pogled na vozila, ki vozijo po GPS. Njegovo 
dolžino določimo na podlagi naslednjih enačb:  
vk
2 = vz
2 + 2 * a * d 
vk = 70km/h*0,6 = 42km/h        vz = 30km/h    
osebno vozilo: a = 1,5m/s2  [19]   potrebna dolžina d = 22m  
tovorno vozilo: a = 0,75m/s2   [19]   potrebna dolžina d = 44m 
Izberemo dolžino 80m. Pred pospeševalnim pasom v krivini ponovno upoštevamo radij krivine 25m in 
širino voznega pasu 5,5m. V kraku, ki pripelje iz avtoceste se cesta še dodatno razširi, kar omogoča 
več prostora za vozila, ki čakajo, da lahko zavijejo levo proti Kranju. 
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9.5 Kanaliziranje prometa 
Ker so radiji za zavijanje na in iz GPS na SPS veliki 25m je potrebno dodati prometni otok trikotne 
oblike in drugega povečati. Na njih je potrebno postaviti vso potrebno prometno signalizacijo. Vozne 
pasove na GPS  smo ločili z dvignjenimi robniki. S tem vozniki bolj pravilno uporabljajo križišče za 
to,  kar je namenjeno. Z dvignjenimi robniki se tudi prepreči, da bi vozniki po pospeševalnem pasu 
prehitevali druga vozila. V zaključku pospeševalnega pasu je dodan še en prometni otok, ki 
preprečuje, da bi vozniki med seboj čelno trčili. Z uporabo dvignjenih robnikov in dodanimi 
prometnimi otoki se izboljša prometna varnost vseh levi zavijalcev v križišču in zmanjša možnost 
nastanka nesreče. 
9.6 Znak za pospeševalni pas 
 
Slika 23: Primer znaka, ki označuje pospeševalni pas 
Za osnovo smo uporabili razvrstilni znak z oznako 2412, širine 600mm in višine 900mm. Postaviti ga 
je potrebno na začetek razvrstilnih pasov [20]. V križišču ga torej postavimo na prometni otok trikotne 
oblike. Za informativno obveščanje voznikov o pravilni razvrstitvi pa lahko dodamo tudi tablo nekaj 
50 metrov pred križišče, na njej pa prikažemo pospeševalno – vključevalni pas.  
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10 KROŽNO KRIŽIŠČE 
10.1 Teorija krožišča 
»Krožno križišče je križišče, kjer prednostna cesta poteka v zaključenem krogu v smeri, ki je nasprotna 
smeri gibanja urinih kazalcev. Ima nepovozni, delno povozni ali povozni sredinski otok ter krožno 
vozišče v katerega se steka tri ali več krakov cest.« [5] 
 
Slika 24: Osnovni elementi enopasovnega krožišča [5] 
Krožna križišča delimo glede na [5]: 
- Namembnost (za umirjanje prometa, za omejevanje prometa in za čim večjo pretočnost ob 
zadostni varnosti) 
- Število krakov (tri, štiri, več krakov) 
- Način vodenja posamezne smeri (nivojsko, izvennivojsko) 
- Način izvedbe (fiksno ali montažno) 
- Potek krožnega vozišča (v obliki koncentričnih krogov, s spiralnim vodenjem) 
Na območju Slovenije so krožišča dostikrat uporabljena rešitev in veljajo kot dobra praksa urejanja in 
umirjanja prometa. Zanje veljajo tudi tehnične smernice, ki jih je izdalo ministrstvo za infrastrukturo 
in so povzeta po napotkih Evropske komisije. To je z vidika uporabnika bolje, saj so krožišča v Evropi 
med seboj podobna in vozniki iz tujine v Sloveniji z njimi nimajo težav. 
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Krožišča se uporabljajo kot nadomestek semaforiziranih in ne semaforiziranih križišč. Z njimi 
povečamo pretočnost in zmanjšamo čakanje udeležencev v prometu. Zaradi zmanjšanja števila 
konfliktnih točk in znižanja hitrosti pa se poveča prometna varnost. Torej je to dobra rešitev pri 
križanju glavne in stranske prometne ceste, ki imata približno enako jakost prometa. Prometne nesreče 
nimajo več tako hudih posledic, saj čelno trčenje ni več mogoče, prav tako se vozila ne morejo zaleteti 
pod pravim kotom. V primeru krožišča je edina slabost, da usmerjanje prometa ni mogoče s prometno 
policijo. 
V tujini so krožišča velikokrat izvedena z betonskim voziščem. S tem podaljšamo njegovo življenjsko 
dobo in znižamo stroške vzdrževanja. Betonska križišča so predvsem primerna tam, kjer je 
pričakovana visoka obremenitev tovornih vozil. Z njimi preprečimo nastanek kolesnic, deformacijo 
obrabne plasti, izgubo površinskega agregata in pojava razpok, ki v zimskem času dodatno oslabijo 
vozišče zaradi zmrzovanja in tajanja. [21] 
Za izvedbo betonskega krožišča je potrebno imeti dobre izkušnje in znanje. Poleg tega se pri delu 
uporablja posebne stroje, ki omogočajo betoniranje krožnega cestišča v naklonu. Na območju 
Slovenije tega na žalost nimamo, zato kot krovno plast uporabljamo asfalt, ki ima občutno krajšo 
življenjsko dobo. Krivec za uporabo asfaltih plasti v bolj obremenjenih križiščih je tudi zakonodaja, ki 
zahteva, da krovna plast voziščne konstrukcije zdrži najmanj 20 let [6]. Če bi zakonsko določili daljšo 
življenjsko dobo krovnih plasti v krožiščih, bi se stanje zagotovo izboljšalo. 
Pred postavitvijo vsakega novega krožišča je potrebno utemeljiti zakaj je na tem mestu smiselno 
postaviti krožno križišče. Obstoječe križišče v času prometnih konic (zjutraj in popoldne) zaradi 
bližine industrijske cone in letališča Brnik ne prepušča zadostnega števila vozil, zato nastajajo zastoji. 
Torej kot funkcionalni kriterij lahko navedemo pretočnost. V okolici ni zgradb, so izključno polja in 
njive kar pomeni, da  je prostora za izvedbo krožišča dovolj. Ker se na križišču srečata glavna in 
stranska cesta, ki imata enakovredno prometno obremenitev je priporočljiva izvedba krožišča. 
Pomanjkljivost krožnih križišč se lahko pojavi pri močnem prometnem toku levih zavijalcev [22], kar 
je v tem križišču sigurno prisotno. Pred dokončno odločitvijo o izbiri tipa krožnega krožišča je 
potrebno izračunati pretočnost krožišča in s tem dokazati, da bo izbrana rešitev primerna razvoju 
prometa na tem območju v prihodnosti. 
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10.2 Enopasovno krožišče 
Na začetku je vedno potrebno izbrati določene elemente na podlagi izkušenj ter jih nato preveriti z 
ustreznimi metodami. Z njimi potrdimo ali so elementi ustrezni z vidika varnosti in pretočnosti. Ker je 
brez izkušenj težko oceniti začetne dimenzije je smiselno pogledati ali v okolici že stoji kakšno 
krožišče. Tukaj stojijo kar tri. Vsa so dvo pasovna krožišča in njihovi premeri se gibljejo  med 50 in 
60 metri. V prvem delu dimenzioniramo enopasovno krožišče. Izberemo premer 45m in vozni pas 
širine 5,5m. Vsako tehnično dimenzijo preverimo v pravilniku za projektiranje krožnih krožišč iz leta 
2011.  
V naslednjem koraku preverimo hitrost, ki jo krožišče omogoča. Ta je zelo pomembna z vidika 
varnosti. Manjša kot je hitrost, bolj varno je krožišče. Vendar ne sme biti premajhna, saj se potem 
pretočnost zmanjša. 
 
Slika 25: Prikaz pomena podatkov U in L 
Na hitrost v krožišču vplivata dolžina med začetkom zaokrožitve na vhodu in koncem na izhodu. 
Pomembna je tudi razdalja med desnim robom vozišča in notranjim robom voznega pasu. S pomočjo 








 = 23m [5] 
Priporočene vrednosti polmera so med 22 in 23 metri. S pomočjo polmera se z empirično enačbo dobi 
maksimalno hitrost v krožišču. 
v = 7,4 ∗ √𝑅 = 7,4 ∗ √23 = 35,5km/h [5] 
Zaradi velikega premera krožno križišče spada med srednja velika (enopasovna) izven urbana krožišča 
za katere se predvideva okvirno do 22.000 vozil dnevno [5]. Vozni pas je širok 5,2 metra. Ker je 
premer dovolj velik, ni bilo potrebe po dodatnem sredinskem povoznem delu vozišča, ki omogoča 
vožnjo dolgemu tovornemu vozilu. Glede na tehnične smernice določimo tudi uvozne in izvozne 
radije, pri katerih je potrebno paziti, da so izvozni radiji večji od uvoznih. V kraku ena izberemo 
uvozni radij 22,9m ter izvozni radij 25,7metra. V kraku dve meri uvozni 20,9m in izvozni 22,9m. V 
tretjem kraku pa uvozni 19,4m in izvozni 22,6m. Med posameznimi voznimi pasovi na krakih so 
postavljeni tudi ločilni otoki, ki so nekoliko dvignjeni nad vozno površino. Na njih so postavljeni 
znaki za prometne otoke (3313). 
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Preglednost v krožišču ne dela težav, ker daleč naokoli križišča ni nobenih ovir, ki bi motile voznike 
pri uporabi le tega. 
10.3 Turbo krožišče 
Krožno križišče s spiralnim potekom krožnega vozišča je kanalizirano večpasovno križišče ovalne 
oblike z nepovoznim ali delno povoznim sredinskim otokom ter krožnim voziščem spiralne oblike v 
katerega se stekajo tri ali štiri ceste, z večjim številom središč zunanjih in notranjih premerov ter 
dvema ali tremi pasovi v krožnem vozišču (spiralni potek krožnega vozišča).[5] 
 
V primeru, da projektant ugotovi, da enopasovno krožišče ni zadosti pretočno se odloči za zgraditev 
dvopasovnega krožišča. Dvopasovna krožišča imajo veliko konfliktnih točk, zato se v zadnjem času 
gradijo turbo krožna križišča. Takšna krožišča voznika z kanaliziranimi pasovi vodijo skozi krožišče 
in povečajo prometno varnost, ker se število konfliktnih točk zmanjša.  
 
Slika 26: Primer turbo krožišča v BTCju v Ljubljani [3] 
Kontrola hitrosti v križišču: 
1. Spodnja polovica 
U = 10,57m 
L = 65,48m 
R = 24,46m 
v = 36,6km/h (max. hitrost je 37km/h) 
2. Zgornja polovica 
U = 13,32m 
L = 72,43m 
R = 25m 
v = 37km/h (max. hitrost je 37km/h) 
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11 UGOTOVITVE IN ZAKLJUČKI 
V diplomski nalogi smo analizirali tehnične elemente obstoječega križišča in podali nekaj rešitev za 
boljšo pretočnost in prometno varnost v njem. Ugotovili smo, da vsi tehnični elementni ne ustrezajo 
obstoječim predpisom. Predlagali smo, kako bi se njihova ustreznost izboljšala in jih utemeljili z 
izračuni hitrosti vozil. V glavnem delu naloge smo raziskali tip križišča, ki ima za vključevanje levih 
zavijalcev med pasovi na GPS dodaten pospeševalni pas. Pri tem si nismo mogli pomagati s slovensko 
zakonodajo, ki takšnih rešitev za trikraka križišča ne definira. Kljub temu križišča s pospeševalnim 
pasom v Sloveniji niso prepovedana.. Smernice, po katerih smo prišli do končnih zaključkov, smo 
poiskali v Nemčiji, Avstriji, Italiji in v Ameriki. Ugotovili smo, da  imajo v teh državah kar veliko 
pospeševalnih pasov v križiščih. Takšno razširjenost lahko pripišemo dejstvu, da se s pospeševalnim 
pasom poveča pretočnost križišča in zviša prometno varnost. V Nemčiji smo zasledili, da je zelo 
pomembno, da so pospeševalni pasovi primerno označeni in, da so vozniki dovolj podučeni kako se 
jih uporablja. Z ustreznimi oznakami in znaki se neprimerno uporabo pasov uspešno prepreči. Nekih 
študij na temo varnosti in pretočnosti za križišča s pospeševalnim pasom ni bilo narejenih. Zaslediti je 
mogoče analize, v katerih se primerja križišča s pospeševalnim pasom med seboj. V njih je glavna  
razprava na temo njihove dolžine in varnosti. Pretočnost zaradi kompleksnosti samega križišča zelo 
težko določimo. 
Glavni problem smo imeli pri določevanju dolžine pospeševalnega pasu. Ugotovili smo, da nanj 
vpliva hitrostna omejitev in prometna obremenitev na pasu, na katerega se vozila vključujejo. Pri 
določevanju dolžine smo se držali načela, ki ga priporočajo v Nemčiji, in sicer, da naj bo pospeševalni 
pas izven naselja dolg med 60 in 100 metri. Za še boljšo varnost in uporabo pospeševalnega pasu smo 
vse pasove v križišču ločili z dvignjenimi robniki, ki voznike usmerjajo v pravo smer in fizično ločijo 
vozne pasove med seboj. S tem se prepreči uporaba pospeševalnega pasu za prehitevanje.  
Za drugo možnost rekonstrukcije križišča smo izrisali dve krožišči. Prvo je enopasovno, drugo pa 
turbo krožišče. Analize pretočnosti nismo delali, vendar v primeru, da pretočnost ni zagotovljena z 
uporabo enopasovnega krožišča uporabimo turbo krožišče. Prednost krožnih križišč  je, da se z 
zmanjšanjem hitrosti vozil poveča prometna varnost. Poleg tega vse ceste postanejo enakovredne med 
seboj, torej ni več glavne prometne smeri in stranskih prometnih smeri. Zmanjšajo se tudi morebitne 
posledice prometnih nesreč, ker vozila med seboj trčijo pod bolj ostrim kotom. 
Pri končni odločitvi o izbiri variante rekonstrukcije igra pomembno vlogo tudi cena/izvedba. V 
primeru pospeševalnega pasu bi bilo potrebno le nekoliko razširiti cestišče, zato bi bil finančni vložek 
bistveno nižji od izvedbe krožišča. Z vidika cene je torej smiselna izvedba križišča s pospeševalnim 
pasom. Ker bo prvo takšno križišče v Sloveniji, se bo lahko spremljalo ustreznost njegovih elementov 
in postalo osnova za pisanje zakonodaje na tem področju in projektiranje podobnih križišč. Z vidika 
prometne varnosti pa imajo prednost krožna križišča.  
  
28 Majnik, J. 2020. Primerjava variantnih rešitev rekonstrukcije … priključku Sp. Brnik.
 Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbeništvo, Konstrukcijska smer. 
 
12 VIRI IN LITERATURA 
12.1 Uporabljeni viri: 
[1] Stergar, A. 2020. Nujni infrastrukturni projekti v letališki okolici. 
https://www.delo.si/novice/slovenija/nujni-infrastrukturni-projekti-v-letaliski-okolici-283461.html 
(Pridobljeno 23. 3. 2020.) 
[2] http://www.geopedia.si/#T105_x499072_y112072_s9_b4 (Pridobljeno 23. 3. 2020.) 
[3] https://www.google.com/maps/@46.3306397,14.3254488,14z (Pridobljeno 24. 3. 2020.) 
[4] https://www.policija.si/o-slovenski-policiji/statistika/prometna-varnost   
 (Pridobljeno 30. 4. 2020.)  
[5] https://www.gov.si/assets/organi-v-sestavi/DRSI/Dokumenti-DRSI/Tehnicne-
specifikacije/TSC_03_341_2011_Krozna_krizisca.pdf (Pridobljeno 26. 3. 2020.) 
[6] http://www.pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=PRAV5811 (Pridobljeno 30. 4. 2020.) 
[7] Ugovšek, L. 2014. REKONSTRUKCIJA KRIŽIŠČA TREH CEST: R1 - 255, ČRNIVEC-
RADMIRJE / R1 - 225, RADMIRJE -MOZIRJE / R2 - 428, RADMIRJE – LUČE.  
https://repozitorij.uni-lj.si/Dokument.php?id=85839&lang=slv (Pridobljeno 27. 3. 2020.) 
[8] http://www.pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=PRAV9370 (Pridobljeno 2. 4. 2020.) 
[9] http://www.pisrs.si/Pis.web/npb/2009-01-3808-p3.pdf (Pridobljeno 2. 4. 2020.) 
[10] Esame patente. 2011. Corsie di accelerazione (o corsie di immissione). 
https://esamepatente.altervista.org/corsie-di-accelerazione/ (Pridobljeno 2. 4. 2020.) 
[11]http://www.virginiadot.org/business/resources/LocDes/nchrp_rpt_650_Median_Intersection_
Design_for_Rural_High_Speed.pdf  (Pridobljeno 2. 4. 2020.) 
[12] Richter, T. 2012. BASt-Bericht V 211. 
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Berichte/unterreihe-v/2012-2011/v211.html 
(Pridobljeno 10. 4. 2020.) 
[13] Thomas, R. 2012. Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen. https://bast.opus.hbz-
nrw.de/opus45-bast/frontdoor/deliver/index/docId/340/file/V211.pdf (Pridobljeno 10. 4. 2020.) 
[14] Hanson, C. 2002. Median Acceleration Lane Study Report. 
http://151.111.142.5/trafficeng/safety/medianaccelerationlanestudy.pdf (Pridobljeno 10. 4. 2020.) 
[15] Maze, T.H. 2010. Median Intersection Design for Rural High-Speed Divided Highways. 
http://www.virginiadot.org/business/resources/LocDes/nchrp_rpt_650_Median_Intersection_Desi
gn_for_Rural_High_Speed.pdf (Pridobljeno 16. 4. 2020.) 
[16] https://open.alberta.ca/dataset/dfeebaf6-f7a2-4b2f-a306-12c9a77fa38c/resource/65f99b4b-
0275-4565-81d7-eb4b216d68ab/download/db100-median-acceleration-lane.pdf  
 (Pridobljeno 16. 4. 2020.) 
Majnik, J. 2020. Primerjava variantnih rešitev rekonstrukcije … priključku Sp. Brnik. 29 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbeništvo, Konstrukcijska smer. 
 
[17] Canale, S. Le intersezioni stradali in ambitoextraurbano. 
http://www.stradelandia.it/pubdown/30.pdf (Pridobljeno 23. 3. 2020.) 
[18] Esposito, T. 2007. Le intersezioni stradali e le nuove norme funzionali e geometriche per la 
costruzione delle intersezioni.  http://www.hevelius.it/errata1.pdf (Pridobljeno 18. 4. 2020.) 
[19] https://gradbenik.files.wordpress.com/2008/07/tsc_03_200.pdf (Pridobljeno 20. 4. 2020.) 
[20] https://www.uradni-list.si/files/RS_-2015-099-03920-OB~P003-0000.PDF  
 (Pridobljeno 20. 4. 2020.) 
[21] Sopotnik, A. 2016. Betonska krožišča. 
https://www.zabeton.si/datot/zbs_betonska_12102016.pdf (Pridobljeno 23. 3. 2020.) 
[22] https://sl.wikipedia.org/wiki/Kro%C5%BEno_kri%C5%BEi%C5%A1%C4%8De 
(Pridobljeno 29. 4. 2020.)  
12.2 Ostali viri: 
http://pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=PRAV2547&d-16544-s=1&d-16544-o=2&d-16544-
p=1 (Pridobljeno 30. 4. 2020.) 
http://www.pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=PRAV11505 (Pridobljeno 30. 4. 2020.) 
https://www.uradni-list.si/files/RS_-2015-099-03920-OB~P004-0000.PDF (Pridobljeno 30. 4. 
2020.)  
https://www.gov.si/assets/organi-v-sestavi/DRSI/Dokumenti-DRSI/Tehnicne-




(Pridobljeno 30. 4. 2020.) 
Koler Povh, T. Turk, G. 2016. NAVODILA ZA OBLIKOVANJE VISOKOŠOLSKIH DEL NA 
FAKULTETI ZA GRADBENIŠTVO IN GEODEZIJO IN NAVAJANJE VIROV 
https://www.fgg.uni-lj.si/wp-content/uploads/2016/09/UL_FGG_-
















































G2 104 in AC
A2 izvoz Brnik
Projekt:

































Usmerjevalni otok - velika kaplja
Usmerjevalni otok oblike trikotnika

























G2 104 in AC
A2 izvoz Brnik
Projekt:

























































G2 104 in AC
A2 izvoz Brnik
Projekt:























































G2 104 in AC
A2 izvoz Brnik
Projekt:













































G2 104 in AC
A2 izvoz Brnik
Projekt:





Izdelal: Datum izdelave: Merilo:
1:400Jaka Majnik 30.4.2020
Stran: RevštA.5
